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Desde finales del siglo xix hasta hoy, toda la orilla izqui-
erda fue un puerto fluvial navegable, dado que las mi-
nas de hierro se localizaban en las montañas más al sur. 
Durante la era industrial de los Altos Hornos y el desar-
rollismo de los años 1950 y 1960, Bilbao fue una “Historia 
de dos ciudades”: La orilla izquierda obrera e industrial, 
la orilla derecha agrícola y residencial. Con un pre-texto, 
tampoco eran necesarios los puentes, y de hecho en siete 
kilómetros de ría sólo se construyó en la misma desem-
bocadura el puente Colgante trasbordador.
En los años 1975-1990, el desmantelamiento de la tradi-
cional industria naval y el acero en la ría de Bilbao supu-
so la quiebra de la base económica de la ciudad y de sus 
habitantes. La ciudad, como machine à survivre, alcanzó 
índices de desempleo superiores al 25% y necesitaba rede-
finirse mediante una estrategia de futuro.
En 1991 se creó un lobby privado-público (Bilbao Metró-
poli-30) que lanzó en 1992-95 un Plan Estratégico para la 
Revitalización del Bilbao Metropolitano. Un año después, 
las administraciones públicas constituyeron la sociedad 
anónima Bilbao Ría 2000, con objeto de reconvertir urba-
nísticamente los terrenos industriales de la ría.
La unión del Plan Estratégico con Bilbao Ría 2000 ha 
dado lugar a la inclusión del Museo Guggenheim en las 
35 Ha del Proyecto Abandoibarra (1995-2006) en una zona 
de antiguos almacenes portuarios y “segunda herencia por-
tuaria”, y al Proyecto Urban-Galindo en Barakaldo (1998-
2006) sobre 50 Ha de antiguas fábricas de Altos Hornos.
Bilbao: quatre ponts nous
Des de finals del segle xix fins avui, tota la riba 
esquerra va ser un port fluvial navegable, atès 
que les mines de ferro es localitzaven a les 
muntanyes, més al sud. Durant l’era industrial 
dels alts forns i el desenvolupisme dels anys 
cinquanta i seixanta, Bilbao va ser una «Histò-
ria de dues ciutats»: la riba esquerra, obrera i 
industrial; la riba dreta, agrícola i residencial. 
Amb un pretext, tampoc no calien els ponts, i 
de fet en set quilòmetres de ria solament s’hi 
va construir, a la mateixa desembocadura, el 
pont suspès transbordador.
En els anys 1975-1990 el desmantellament de 
la tradicional indústria naval i de l’acer a la ria 
de Bilbao va suposar la fallida de la base eco-
nòmica de la ciutat i dels seus habitants. La 
ciutat, com  a machine a survivre, va arribar 
índexs d’atur superiors al 25% i necessitava 
redefinir-se mitjançant una estratègia de 
futur.
El 1991 es va crear un lobby privat-públic 
(Bilbao Metrópoli-30) que va llançar els anys 
1992-1995 un Pla estratègic per a la revitalit-
zació del Bilbao metropolità. Un any després, 
les administracions públiques van constituir 
la societat anònima Bilbao Ría 2000 per 
reconvertir urbanísticament els terrenys 
industrials de la ria.
La unió del Pla estratègic amb Bilbao Ría 
2000 ha donat lloc a la inclusió del Museu 
Bilbao: four new bridges
From the late 19th century up until the 
present day, the entire left bank has been a 
navigable river port, with iron mines in the 
mountains to the south. During the industrial 
era of Altos Hornos and the years of develop-
ment policy in the 1950s and ‘60s, Bilbao was 
a “Tale of Two Cities”: the left bank working 
class and industrial, the right bank agricultur-
al and residential. With this pretext, bridges 
were not necessary, and in seven kilometres 
of estuary only the Transporter Bridge was 
constructed in the river mouth itself.
In the 1975-1990 period, the dismantling of 
the traditional steel and shipbuilding indus-
tries in the Ría de Bilbao meant the collapse 
of the economic base of both the city and 
its inhabitants. The city, as a machine à sur-
vivre, reached unemployment rates of over 
25% and needed to be redefined by means 
of a forward-looking strategy.
A joint private-public lobby (Bilbao 
Metrópoli-30) was created in 1991 and, in 
1992-95, it launched a Strategic Plan to 
regenerate Metropolitan Bilbao. A year 
later, the public administrations set up the 
public limited company Bilbao Ría 2000, 
with a view to restructuring the industrial 
land along the Ria.
The combination of the Strategic Plan with 
Bilbao Ría 2000 led to the inclusion of the 
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De hecho, las costuras transversales de la ría mediante 
puentes de circulación rodada más recientes responden 
exclusivamente a criterios de mallado de los tráficos que 
inciden sobre el “cordón interno” (Ronda o BI-30) de 
Bilbao, y a las incertidumbres del momento de cambio 
presente en cuanto a criterios de gálibo, dado que la na-
vegabilidad de la ría, con el Superpuerto exterior funcio-
nando, probablemente quedará limitada al ocio y al turis-
mo en barco-bus.
Estas dudas sobrevuelan hoy en torno al proyecto de 
Zaha Hadid para Zorrozaurre (2005), el antiguo canal 
de Deusto del puerto de Bilbao que comienza ahora a ser 
desmantelado y trasladado al Superpuerto exterior y que 
pronto constituirá la tercera fase de la “herencia portua-
ria” en Bilbao. 
Es pronto para aventurar qué tipologías (móvil/fijo) 
adoptarán los puentes que forzosamente atravesarán 
Zorrozaurre para coserlo a las orillas izquierda y derecha, 
pero sí conocemos ya la eficacia y los resultados urbanís-
ticos de los cuatro nuevos puentes surgidos en los últimos 
quince años, y pasamos a resumirlas en las líneas de si-
guen:
A. Puente de Miraflores (J. J. Arenas, 1996)
La autovía que cierra la Ronda Este del centro urbano de 
Bilbao cruza desde las minas de San Adrián y Miribilla 
hacia Bolueta al norte, salvando una estrecha garganta del 
río Nervión que visualmente queda cerrada por el gran 
Guggenheim en les 35 del projecte Aban-
doibarra (1995-2006) en una zona d’antics 
magatzems portuaris i «segona herència 
portuària», i al projecte Urban-Galindo a 
Barakaldo (1998-2006) sobre 50 ha d’antigues 
fàbriques d’alts forns.
De fet, les costures transversals de la ria 
mitjançant ponts de circulació rodada més 
recents responen exclusivament a criteris de 
mallatge dels trànsits que incideixen sobre 
el «cordó intern» (ronda o BI-30) de Bilbao i a 
les incerteses del moment de canvi present 
quant a criteris de gàlib, atès que la nave-
gabilitat de la ria, amb el superport exterior 
funcionant, probablement quedarà limitada 
a l’oci i al turisme amb vaixell-bus.
Aquests dubtes sobrevolen avui el projecte 
de Zaha Hadid per a Zorrozaurre (2005), l’antic 
canal de Deusto del port de Bilbao, que ara 
comença a desmantellar-se i a traslladar-se al 
superport exterior i que aviat serà la tercera 
fase de «l’herència portuària» a Bilbao. 
És aviat per aventurar quines tipologies (mò-
bil/fix) adoptaran els ponts que forçosament 
travessaran Zorrozaurre per cosir-lo a les ri-
bes esquerra i dreta, però sí que coneixem ja 
l’eficàcia i els resultats urbanístics dels quatre 
nous ponts sorgits en els últims quinze anys, 
i passem a resumir-les en les línies següents:
A. Pont de Miraflores (J.J. Arenas,1996)
L’autovia que tanca la ronda est del centre 
urbà de Bilbao creua des de les mines de 
Guggenheim Museum in the 35 hectares of 
the Abandoibarra Project (1995-2006) in an 
area of old warehouses and “stage-two port 
heritage”, and the Galindo Urban Project 
in Barakaldo (1998-2006) on 50 hectares of 
former Altos Hornos factory land.
The most recent crisscrossing of the Ria with 
traffic bridges responds exclusively to the 
criterion of creating a network for flows that 
use Bilbao’s “inner ring” (the Ronda or BI-30) 
and to the uncertainties of today’s moment 
of change in terms of structural gauge, since 
the navigability of the Ria, with the outer 
super port functioning, will probably be lim-
ited to leisure and tourism with the boat-bus.
These doubts now hang over Zaha Hadid’s 
project for Zorrozaurre (2005), the old 
Deusto canal in the port of Bilbao, which is 
now being dismantled and moved to the 
outer super port and will soon constitute 
phase three of Bilbao’s “port heritage”.
It is still early to speculate on the typolo-
gies (moving/fixed) to be adopted by the 
bridges that will necessarily cross Zorro-
zaurre to sew it to the left and right banks. 
However, the efficiency and urban planning 
results of the four new bridges to have been 
built in the last 15 years are known, and they 
are summarized below.
A. Miraflores Bridge (J.J. Arenas, 1996)
The expressway that closes the eastern ring 
road in urban Bilbao crosses from the mines 
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arco de hormigón armado en que descansa el tablero.
En unas condiciones topográficas similares al puente 
en arco metálico de Oporto, el tráfico metropolitano so-
brevuela la ciudad. Es eficaz para el tráfico, pero no reser-
va carriles-bici ni peatonales. 
Calificación global: Antiurbano para flujos de alta ca-
pacidad.
B. Puente Euskalduna (J. Manterola, 1996)
Este puente fijo ha bloqueado la navegabilidad a partir 
del Palacio Euskalduna de Congresos hacia el Casco His-
tórico de Bilbao. Su estructura de viga celosía de doble 
curvatura impedía que fuese levadizo, salvo a costes in-
asumibles.
La marquesina que protege el carril-bici y peatonal tiene 
gran funcionalidad en un Bilbao lluvioso, y enlaza el final de 
la Gran Vía (eje principal del Ensanche, de 1.700 m de longi-
tud) con el distrito residencial de Deusto, en la orilla derecha. 
Su forma curva obedece a no haber considerado la posibili-
dad de remodelar/recortar algunos bloques de viviendas de 
la década de 1930 para entrar a Deusto en línea recta, lo que 
penaliza algo el recorrido peatonal, que totaliza unos 300 m 
(4 minutos). La curva desciende suavemente hasta la orilla 
de Deusto, apuntando hacia Zorrozaurre. El tablero a cota 
+15/+5 tiene una suave pendiente y cierto impacto visual en 
el corredor fluvial. Conduce flujos de tráfico excesivos en las 
horas punta, pues actúa como ronda interior entre el aeropu-
erto al norte y la autopista A-8 al sur. 
San Adrián i Miribilla cap a Bolueta, al nord, 
salvant un estret congost del riu Nervión 
que visualment queda tancat pel gran arc de 
formigó armat on descansa el tauler.
En unes condicions topogràfiques similars 
al pont en arc metàl·lic de Porto, el trànsit 
metropolità sobrevola la ciutat. És eficaç per 
al trànsit, però no reserva carrils bici ni de 
vianants. 
Qualificació global: Antiurbà per a fluxos 
d’alta capacitat.
B. Pont Euskalduna  
(J. Manterola, 1996)
Aquest pont fix ha bloquejat la navegabilitat 
a part del Palau Euskalduna de Congressos 
cap al centre històric de Bilbao. La seva 
estructura de biga amb gelosia de doble 
curvatura impedia que fos llevadís, si no era 
a costos inassumibles.
La marquesina que protegeix el carril bici 
i de vianants té una gran funcionalitat en 
un Bilbao plujós, i enllaça el final de la Gran 
Via (eix principal d’eixample, de 1.700 m de 
longitud) amb el districte residencial de 
Deusto, a la riba dreta. La forma corba obeeix 
al fet de no haver considerat la possibili-
tat de remodelar/retallar alguns blocs de 
cases dels anys trenta per entrar a Deusto 
en línia recta, cosa que penalitza una mica 
el recorregut dels vianants, que totalitza 
uns 300 m (4 minuts). La corba descendeix 
suaument fins a la riba de Deusto, apuntant 
of San Adrián and Miribilla to Bolueta in 
the north, spanning a narrow branch of the 
river Nervión, visually closed by the large 
reinforced concrete arch that supports the 
deck.
In topographical conditions similar to those 
of Oporto’s metal arch bridge, metropolitan 
traffic flies over the city. It is efficient for 
traffic, but there are no lanes for bicycles or 
pedestrians.
Overall rating: anti-urban, for heavy flows 
of traffic.
B. Euskalduna Bridge  
(J. Manterola, 1996)
This fixed bridge has obstructed navigabil-
ity between Euskalduna Congress Centre 
and the old town of Bilbao. Due to the truss 
girder structure with a double curve, it was 
impossible to build an opening bridge, 
except at an exorbitant cost.
The canopy that protects the bicycle and 
pedestrian lane is highly practical in rainy 
Bilbao and links the end of Gran Vía (the 
main street in the Ensanche district, 1,700 
metres long) with the residential district of 
Deusto, on the right bank. Its curved form 
is the result of overlooking the possibility 
of remodelling or cutting back some 1930s 
apartment blocks in order to enter Deusto 
in a straight line, somewhat penalizing the 
pedestrian route, about 300 metres long (4 
minutes). The curve descends gently to the 
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Calificación global: Accesibilidad urbano-tangencial y 
confort peatonal.
C. Pasarela Zubizuri (S. Calatrava,1998)
Este puente peatonal en arpa es característico de su au-
tor. Su pavimento de vidrio es resbaladizo y su razón de 
ser es la necesidad de prolongar la calle de Ercilla del En-
sanche, a través de las mini-“twins” de Arata Isozaki (en 
construcción 2005-2006) hasta el barrio residencial del 
Campo de Volantín en la orilla derecha.
Es un puente que contrapesa y canaliza dos zonas 
urbanas muy diferentes en tamaño y densidad de ac-
tividad. Más bien es un puente desde la orilla derecha 
hacia el Ensanche. Los paseantes de los nuevos recor-
ridos peatonales con origen-destino Guggenheim lo 
utilizan con frecuencia. Fue costeado por el promotor 
privado de un edificio de apartamentos del Campo de 
Volantín. Calificación global: Ha cubierto un vacío 
(…)
D. Pasarela Padre Arrupe  
(Fernández Ordóñez, 2003)
Bilbao Ría 2000 sufragó esta pasarela para la Universidad 
de Deusto en base a un convenio urbanístico de permutas 
de terrenos en el monte Artxanda que pasaron a titulari-
dad de Ría 2000 y del Ayuntamiento de Bilbao. Deusto 
recibió además el solar donde ahora se construye la Bibli-
oteca (Arquitecto: R. Moneo).
cap a Zorrozaurre. El tauler a cota +15/+5 té 
un pendent suau i cert impacte visual en el 
corredor fluvial. Condueix fluxos de trànsit 
excessius a les hores punta, ja que actua 
de ronda interior entre l’aeroport, al nord, i 
l’autopista A-8, al sud. 
Qualificació global: Accessibilitat urbanotan-
gencial i confort per als vianants.
C. Passarel·la Zubizuri (S. Calat-
rava,1998)
Aquest pont per a vianants en arpa és 
característic de l’autor. El paviment de vidre 
és relliscós i la seva raó de ser és la necessitat 
de perllongar el carrer Ercilla de l’eixample, a 
través de les «minituvins» d’Arata Isozaki (en 
construcció, 2005-2006) fins al barri residen-
cial del Campo Volantín, a la riba dreta.
És un pont que contrapesa i canalitza dues 
zones urbanes molt diferents en grandària i 
densitat d’activitat. Més aviat és un pont des 
de la riba dreta cap a l’eixample. Els passe-
jants dels nous recorreguts de vianants amb 
origen-destinació Guggenheim el fan servir 
sovint. El va pagar el promotor privat d’un 
edifici d’apartaments del Campo de Volantín.
Qualificació global: Ha cobert un buit (…)
D. Passarel·la Padre Arrupe (Fdez. 
Ordóñez, 2003)
Bilbao Ría 2000 va sufragar aquesta passarel-
la per a la Universitat de Deusto sobre la 
Deusto side, heading towards Zorrozaurre. 
The deck, at a level of +15/+5, slopes gently 
to produce a certain visual impact over the 
river. It is a conduit for overflow traffic at 
rush hour, acting as a city ring road con-
necting the airport to the north and the A-8 
motorway to the south. 
Overall rating: tangential urban accessibility 
and pedestrian-friendly.
C. Zubizuri footbridge (S. Calatrava, 
1998)
This harp-like pedestrian bridge is char-
acteristic of its creator. Its glass decking 
is slippery and it was built to extend Calle 
Ercilla, in the Ensanche, via Arata Isozaki’s 
mini-“tuvins” (under construction, 2005-
2006) to the residential district of Campo 
Volantín on the right bank.
It is a bridge that acts as a counterweight 
and channels two urban areas that are very 
different in size and density of activity. It 
is in fact a bridge from the right bank to 
the Ensanche. Users of the new pedestrian 
routes starting or ending at the Guggen-
heim often cross it. It was financed by the 
private developer of an apartment building 
in Campo de Volantín.
Overall rating: It has filled a gap (…)
D. Padre Arrupe footbridge (Fernán-
dez Ordóñez, 2003)
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Con una estructura de acero inoxidable e interior de 
madera, sus patas de artrópodo contrastan con las líneas 
curvas del Guggenheim. El estribo de la orilla derecha se 
empotra, anulándola, a una estrecha acera peatonal.
Los estudiantes transitan en su mayoría por el puente 
Deusto, lo cual hace del cruce de la ría por este puente un 
tránsito marginal, ya que el estribo de la orilla derecha in-
vade y anula prácticamente la acera peatonal de la ribera.
Calificación global: It’s not Ponte dell’Academia.
De los cuatro puentes aquí comentados, tres resuelven 
aspectos urbanos de conectividad de orden secundario 
(los dos peatonales y el de Euskalduna) y el de Miraflores 
aborda la conectividad transversal metropolitana desde 
una opción claramente antiurbana y antipeatonal. Bilbao 
tiene ante sí el reto de la estructuración transversal de la 
ría, en sus diez kilómetros de recorrido hasta el estuario 
del Abra.
Es de desear que, aprendiendo de lo ya realizado, 
seamos capaces de conectar baricentros urbanos a escala 
peatonal (la anchura de la ría de entre 80 y 180 metros 
lo permite sin problemas) y no únicamente de exponer 
ejemplos heteróclitos de canales varios conductores de 
flujos, por muy funcionales que éstos sean.
Los puentes en el territorio salvan barreras y permiten 
la continuidad funcional de los flujos de movilidad. Los 
puentes urbanos debieran satisfacer, además, otro requi-
sito esencial: crear valor de centralidad urbana añadida 
en puntos singulares y estratégicamente irrepetibles.
base d’un conveni urbanístic de permutes 
de terrenys al mont Artxanda que van passar 
a titularitat de Ría 2000 i l’Ajuntament de 
Bilbao. Deusto va rebre, a més, el solar on ara 
es constitueix la Biblioteca (de l’arquitecte 
R. Moneo).
Amb una estructura d’acer inoxidable i 
interior de fusta, les seves potes d’artròpode 
contrasten amb les línies corbes del Gug-
genheim. L’estrep de la riba dreta s’encasta, 
anul·lant-la, en una estreta vorera per als 
vianants.
Els estudiants transiten en la seva majoria pel 
pont Deusto, la qual cosa fa de la travessada 
de la ria per aquest pont un trànsit marginal, 
ja que l’estrep de la riba dreta envaeix i 
anul·la pràcticament la vorera per a vianants 
de la ribera.
Qualificació global: It’s not Ponte dell’Aca-
demia.
Dels quatre ponts aquí comentats, tres 
resolen aspectes urbans de connectivitat 
de caràcter secundari (els dos de vianants 
i el d’Euskalduna) i el de Miraflores aborda 
la connectivitat transversal metropolitana 
des d’una opció clarament antiurbana i 
antivianants. Bilbao té al davant el repte de 
l’estructuració transversal de la ria en els seus 
deu quilòmetres de recorregut fins a l’estuari 
d’El Abra.
Seria bo que, aprenent del que ja s’ha fet, 
fóssim capaços de connectar baricentres ur-
Bilbao Ría 2000 paid for this walkway for 
the University of Deusto as the result of an 
urban planning agreement involving the 
exchange of land on Monte Artxanda which 
thereby became the property of Ría 2000 
and Bilbao Council. In the exchange, Deusto 
also received the site on which a library is 
now being built (Architect: R. Moneo).
With a timber-clad stainless steel structure, 
its arthropodan supports contrast with 
the curved lines of the Guggenheim. The 
support is embedded in the right bank, 
invalidating a narrow pedestrian pavement.
It is mostly students who use the Deusto 
Bridge, making this particular crossing a 
minority route, since the support on the 
right bank invades and practically destroys 
the pavement at this point.
Overall rating: It is not Ponte dell’Academia.
Of the four bridges commented on, three 
address urban aspects of level-two con-
nectivity (the two pedestrian bridges and 
Euskalduna Bridge) and Miraflores Bridge 
deals with cross-city connectivity from 
a markedly anti-urban, anti-pedestrian 
viewpoint. Bilbao faces the challenge of 
structuring communication across the Ria in 
its 10 kilometres to the Abra Estuary.
It is to be hoped that, learning from experi-
ence, we will be able to connect urban fo-
cuses on a pedestrian scale (straightforward 
in view of the Ria’s width, between 80 and 
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La matriz físico-territorial de la ría de Bilbao sigue. El 
potencial de sus relieves montañosos para generar vistas 
cruzadas hacia los ríos y valles del Nervión a la “manera 
renacentista” sigue intacto, hoy quizá más sobrecargado 
por arquitectura “tapizante” que remonta las colinas sin 
demasiada fortuna. La “puesta en valor” del sistema acuá-
tico es ya una necesidad absolutamente evidente, como 
en otras ciudades europeas, de evaluar alternativas “urba-
nas” para el futuro mallado transversal de la ría.
Javier Salazar
bans a escala de vianants (l’amplària de la ria, 
de 80 a 180 m, ho permet sense problemes) 
i no únicament d’exposar exemples heterò-
clits de canals diversos conductors de fluxos, 
per molt funcionals que siguin.
Els ponts al territori salven barreres i perme-
ten la continuïtat funcional dels fluxos de 
mobilitat. Els ponts urbans haurien de satis-
fer, a més, un altre requisit essencial: crear 
valor de centralitat urbana afegida en punts 
singulars i estratègicament irrepetibles.
La matriu fisicoterritorial de la ria de Bilbao 
continua. El potencial dels seus relleus mun-
tanyosos per generar vistes creuades cap als 
rius i les valls del Nervión a la «manera renai-
xentista» continua intacte, avui potser més 
sobrecarregat per arquitectura «entapissant» 
que remunta els turons sense gaire fortuna. 
La «posada en valor» del sistema aquàtic 
ja és una necessitat absolutament evident, 
com en altres ciutats europees, d’avaluar 
alternatives «urbanes» per al futur mallat 
transversal de la ria.
Javier Salazar
Traduït per Alèxia Costa
180 metres) rather than merely showing off 
unusual examples of miscellaneous chan-
nels of flows, however functional.
Bridges in the territory remove obstacles 
and enable the functional continuity of 
flows of mobility. Urban bridges ought 
also to satisfy another essential requisite: 
the creation of the added value of urban 
centrality at singular, strategically unrepeat-
able points.
The physical and territorial matrix of the 
Ria de Bilbao remains. The potential of its 
mountainous relief to generate “Renais-
sance-style” vistas of the rivers and valleys 
of the Nervión is intact, though it is now 
perhaps more built up with architectural 
creep that covers the hills rather inoppor-
tunely. It is now patently obvious that the 
riverfront needs to be highlighted, as in 
other European cities, in order to evaluate 
“urban” alternatives for the future network 
across the Ria.
Javier Salazar
Translated by Elaine Fradley
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